Finalizado el tramo Minglanilla -
Caudete de las Fuentes de Ia autovia

Por LA REDACCION

de Valencia
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Viaducto del Istmo en fase final de ejecucién. En la foto inferior, las diversas autoridades que presidieron el acto de inau-
guracldn, descubriendo la placa conmemorativa,

no de los compromisos
U mas importantes del ac-

tual Gobierno ha sido,

sin duda, el cierre de la
autovia A-3, Madrid - Valencia,
de la que tan sélo restaban dos
tramos por finalizar: Atalaya de
Cafavate - Motilla del Palancar v
Minglanilla - Caudete de las Fuen-
tes, ambos inaugurados el 3 de
diciembre 1998.

Este articulo intenta presentar
la descripcién de la obra del se-
gundo de los tramos citados, asi
como resumir las dificultades que
se produjeron, una vez comen-
zadas las obras.

Acto de inauguracién

Este acto estuvo presidido por
el Presidente del Gobierno, D.
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José M® Aznar, acompanado,
entre otros, por el Presidente de
la Comunidad Valenciana, D.
Eduardo Zaplana; el Presi-
dente de la Junta de Comuni-
dades de Castilla - La Mancha,
D. José Bono; el Ministro de
Fomento, D. Rafael Arias-Sal-
gado; asi como por diversas per-
sonalidades y Alcaldes, como D.
José M® Alvarez del Manza-
no, Alealde de Madrid, v D™,
Rita Barbera, Alcaldesa de Va-
lencia.

Aunque en el acto tan solo in-
tervino el Ministro de Fomento,
algunos de los asistentes mostra-
ron su opinién sobre el aconteci-
miento. Tal es el caso del Presi-
dente del Gobierno quien subrayé

lo “escandaloso”del hecho de que
hasta la fecha no estuvieran uni-
das por autovia Madrid y Valen-
cia, calificando por ello a este dia
como de “histarico”. lgualmente,
el Presidente de Castilla- La Man-
cha destaco que, a pesar de las
diferencias entre ambos gobier-
nos, “en el dia de hoy hemos ven-
cido Las Hoces" y, por ello, era
un dia grande para todos los ciu-
dadanos afectados por la finali-
zacién de esta autovia.

Sin embargo, el eje central del
acto de inauguracién pasaba por
la intervencién del Sr. Arias -
Salgado quien, tras la proyeccién
de varios videos informativos so-
bre la obra, se dirigit a los pre-
sentes subrayando que aquél era
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un buen momento para hacer unas
reflexiones. Entre ellas, que se po-
dian encontrar cuatro “significa-
ciones” en aquella inauguracién:

e Una primera, politica, des-
tacando el papel vertebrador del
territorio que tienen las infraes-
tructuras, cuya realizacion forma
parte de una estrategia impres-
cindible y descentralizadora, para
cuyo buen fin se hace necesario
buscar acuerdos cuando los tra-
zados sean polémicos.

» Una segunda, econémica,
porque las infraestructuras son el
soporte de una economia pro-
ductiva, incrementan el impacto
turistico con su légica creacién de
riqueza, erigiendose en impor-
tantes flujos econdmicos en todas
las direcciones.

* La tercera, de proteccién
medioambiental, pues esta cua-
lidad “ha inspirado constante-
mente esta obra”.

» Y, finalmente, de valoracién
técnica, por su “extraordinaria di-
ficultad” que ha sido superada por
la tecnologia espariola v por sus
profesionales que, una vez mas,
han demostrado su alta capaci-
tacion.

Tras afirmar que el coste de la
obra se compensa con creces por
su influencia en la economia es-
paiiola, ya que es muy superior al
que supondria de no haberse
construido, abrié el capitulo de fe-
licitaciones, destacando, por este
orden, la labor personal de D.
dJuan Lazcano, Director Gene-
ral de Carreteras del Ministe-
rio de Fomento; de D. Grego-
rio Olalla, Subdirector General
de Construccién del citado Minis-
terio; asi como del Jefe de la De-
marcacion de Carreteras en Va-
lencia, D. Tomas Prieto.

Finalmente, y dirigiéndose al
Sr. Aznar, afirmé que con esta
inauguracién “quedaba cumplida
la instruccién que se le diera cuan-
do fue nombrado Ministro de Fo-
mento”.

Descripcion general
del tramo

El tramo Minglanilla - Caudete
de las Fuentes fue adjudicado el 5
de junio de 1996, tras superar
unos problemas ambientales que
cambiaron su trazado original, lle-

andose al consenso entre las di-
erentes Administraciones v entes
implicados el afo pasado, en lo
referente a su afeccidn a las Ho-
ces del Cabriel v la zona denomi-
nada Los Cuchillos.

De algo méas de 30 km de lon-
gitud, se desarrolla desde, apro-
ximadamente, 2 km al este de
Minglanilla hasta el punto inicial
de la variante de Caudete de las
Fuentes.

Para aplicar la necesaria cele-
ridad que se quiso imponer desde
un primer momento a su ejecu-
cidin, esta obra se subdividit en
tres subtramos aprovechando los
puntos donde el trazado se apro-
ximaba a la N-III: el primero, de
aproximadamente 5 km de lon-
gitud, que comenzaba al final del
tramo Matilla - Minglanilla v que
acababa en las inmediaciones del
embalse de Contreras; un segun-
do, de otros 10 km, el mas dificil
porque comprendia la zona del em-
balse; y un tercero, de unos 16 km
de longitud, que enlazaba el an-
terior con el tramo (va en servi-
cio) de Caudete-Reqguena.

Las obras de los subtramos
1 y 3, que sumaban unos 21 km
de longitud, comenzaron el 9 de ju-
lio de 1996 y finalizaron en julio de

ce para Minglanilla; 3 pasos
superiores de seccién mixta y 9
pasos inferiores de hormigén ar-
mado, para completar la perme-
abilidad del tramo ejecutado.

También se debe destacar, ade-
més de la mala calidad de los terre-

te en las proximi-

dades de Minglanilla, que el
movimiento de tierras total fue de
casi 6,9 millones de metros cilibicos
de desmonte y mas de 4,4 millones
de metros cibicos de teraplén, de
los que, aproximadamente, la mi-
tad correspondieron a los tramos 1
v 3, ejecutados en el plazo de cin-
CO meses.

Asi mismo, en el conjunto del
tramo se extendieron un total de
280 000 t de mezclas bitumino-
sas en las capas de base e inter-
media (G-25 y S-20), en un pla-
zo de tres meses.

Tanto para la ejecucion del mo-
vimiento de tierras como para la
fabricacién v puesta en obra del
aglomerado, se trabajé durante las
24 horas del dia, de lunes a do-
mingo, siendo necesario el mon-
taje de dos centrales de fabrica-
cién de aridos trabajando a doble
turno, cuatro plantas de aglome-
rado v la presencia en la obra de
unas 200 maquinas con un valor
aproximado de 10 000 Mpta.

Seccién transversal y
oL i

La seccién transvm’sal se com-
pone de dos calzadas de 7 m ca-
da una, en cada sentido de la cir-
culacién, con dos carriles de 3,5 m
de anchura, arcén exterior de
2.5 m e interior de 1 m, mediana
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de 12 mybermasde 1 m.

Su firme se compone de 4 cm
de capa de rodadura drenante, so-
bre 6 cm de capa intermedia que
descansan sobre 2() cm de base bi-
tuminosa, 25 cm de zahorra arti-
ficial y 50 em de suelo selecciona-

do.
La velocidad especifica del tra-
mo es de 120 km/h, el radio mi-

nimo de 900 m v la pendiente
maxima del 5%.

Dificultades técnicas

A pesar de la celeridad im-
puesta a las obras, fue en el sub-
tramo 2 donde las dificultades téc-
nicas impidieron llevarlas con el
ritmo deseado.

Aprobada la Gltima modifica-
cién de su trazado en diciembre
de 1997, se iniciaron inmedia-
tamente sus obras, con un plazo
muy ajustado y teniendo que su-
perar todos los problemas que ro-
deaban al embalse de Contreras,
auténtica barrera natural que con-
dicionaba la continuidad del tra-
zado.

Todo ello hizo necesario divi-
dir la obra en subtramos inde-
pendientes a efectos de equipos
y medios, v en los que los jefes
de produccién de cada una de
ellas ejercieron de jefes de obra
dentro de su érea.

En esta fase, ademas, se con-
templaba la construccion de tres
viaductos de 426, 850 y 300 m
de longitud, dos de hormigén ar-
mado y uno de seccién mixta;
dos tineles gemelos de 220 m
de largo cada uno, y un pedra-
plén inundable de 105 m de al-
tura construido a media ladera.
Asi mismo, se debian ejecutar
dos pasos superiores de seccién
mixta; tres pasos inferiores de
hormigén armado; 1,2 km de
obras de drenaje transversal v la
totalidad del drenaje longitudinal;
senalizacion vertical v horizontal,
balizamiento v cerramiento de la
obra entera.

Ademas, la accesibilidad a la
zona del embalse de Contreras
(Rabo de la Sartén), donde se
encuentran los tres viaductos y
los tineles, era nula; por lo que
se tuvo que ejecutar una vasta
red de caminos realizados con
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Perspectiva general de la obra.

voladuras en muchos casos, v
que supusieron un incremento
del movimiento de tierras de
250 000 m?®, Su desarrollo se
realizd sobre laderas agrestes
con pendientes del terreno en
torno a los 50° y con una an-
chura suficiente para mantener
la simultaneidad del trafico en-
tre la compensacion de tierras
(roca) con destino al pedraplén
inundable, ejecutada con dum-
pers de gran tonelaje (50-80
t/viaje), v el propio trafico de
abastecimiento a los viaductos
(camiones hormigonera, trailers
de ferralla, dollys con celosias
de autocimbra y estructurales,
etc.).

Una vez completados los ca-
minos de acceso a cada una de
las zapatas de los viaductos, fue
necesario también hacer un son-
deo de reconocimiento del terre-
no para confirmar su capacidad
de soporte en relacién con la pro-
yectada.

Finalmente, se extenderian
200 000 t de mezclas bitumino-
sas en las capas de base, inter-
media y rodadura drenante tipos
G-25, 5-20y PA-12;

Otras dificultades

Ademas de los problemas de-
rivados del poco tiempo para la
realizacién de las obras, se pre-

sentaron ofras dificultades, que,
a continuacion, se detallan:

* Movimientos de tierras

Las mavores dificultades se en-
contraron centradas en el pedra-
plén a media ladera de 400 m de
longitud y 105 m de alto, cuyo
volumen aproximado era de
1 200 000 m?, obtenidos de las
excavaciones en roca que supo-
nen el 75% del total del desmonte
del tramo.

El pedraplén, sometido a las
fluctuaciones del nivel del embal-
se en sus 50 m inferiores, oblig
a una ejecucién mas cuidadosa,
similar a los requerimientos de
una gran presa de materiales suel-
tos.

Como dificultad anadida, se
deben destacar los caminos de ac-
ceso, condicionados, por un la-
do, por la ejecucién de las pilas
del viaducto de la Vid; v, por el
otro, por las grandes pendientes
que se tuvieron que salvar,

Ademas, el ritmo de ejecucién
de los viaductos de hormigén exi-
aio realizar la excavacion en des-
montes de gran envergadura (des-
monte del Istmo), en un momento
inapropiado para lo requerido por
una compensacién de tierras ra-
zonable. Esto obligd a la realiza-
cién de acopios intermedios de
gran volumen y a destinar los ma-
teriales a lugares de empleo dife-



rentes de los previstos inicial-
mente.

* Viaducto del embalse

Esta estructura, de 426 m de
longitud total, consta de un do-
ble puente pértico con luces de
93,5-170-93,5mydeunva-
no de acompanamiento (vano ()
de 66 m.

El estribo 1 (lado Madrid) se
compone de un cargadero sobre
un muro de tierra armada de
22 m de altura, que, a su vez, se
apoya sobre un pedraplén inun-
dable, lo que obligd a una ejecu-
cién meticulosa para no producir
asientos excesivos.

La disposicién del trazado v las
luces de los vanos del viaducto
obligaron a realizar el estribo 2
de hormigdn armado, con una al-
tura de 32 m Y un espesor en
arranque de 3 m.

La cimentacion de las pilas
1y 2 tenia su base tetrica de 4
a 11 m bajo el nivel del agua en
aquel momento. Para su realiza-
cién, se procedid a la ejecucién
de un zécalo de hormigén arma-
do sumergido en las de 4 m y de
una cufa de 9 m de hormigén su-
mergido hasta superar la cota del
embalse en las mas profundas.
lgualmente, se ejecutd un micro-
pilotaje de la superficie de la za-
pata v unos tacones complejos
para evitar los posibles movi-
mientos horizontales.

Otra dificultad anadida fue que,
como consecuencia de las lluvias,
el embalse llegd a una cota no al-
canzada en muchos afios y, por
problemas ajenos a la obra, no se
pudo comenzar a desembalsar
hasta la mitad del mes de abril,
cuando el agua se necesitd para
los arrozales.

El montaje de la estructura me-
talica comenzé por el vano de
acompanamiento. El vano com-
pleto se monté sobre el terreno
natural, con una inclinacién de
30° y, posteriormente, fue izado
en un primera fase mediante dos
griias ubicadas en el estribo 1 v
dos gatos en la pila 0.

El sistema de lanzamiento del
semitramo hiperestatico de es-
tructura metalica fue la maniobra
de mayor complejidad, al empu-
jar un tramo de 180 m y 500 t,

vy lanzar hasta apovar en la pila 1
6 2, seglin el caso, una estructu-
ra de canto variable.

En el estribo 1 se complicé
aliin mas la operacién al tener que
rodar sobre el tablero ya hormi-
gonado del vano 0, que estaba
colocado para esta maniobra a
una cota inferior a la definitiva,
igual al canto del tablero. Todo
este proceso de empuje hizo ne-
cesario realizar unos rebajes en
las cabezas de las pilas, cajetines,
ménsulas v placas metalicas pa-
ra el anclaje de los gatos, v cables
de retenida que obligaron, poste-
riormente, a una segqunda fase de
hormigonado, una vez comple-
tado el lanzamiento.

Ademas, como se encuentra
en el extremo del Istmo del Ra-
bo de la Sartén y debido a no po-
der utilizar el tinel como acceso,
}acr tener que trabajar en todos
os tajos a la vez, se tuvieron que
ejecutar caminos de acceso con
grandes desmontes y desarrollos,
para poder acceder con unas
pendientes que garantizasen el
movimiento de la pesada maqui-
naria utilizada, y para poder em-

lazar “in situ” el tablero de ce-
osia metalica
ﬂ:e se empu;a
sde ambos
tribos.

La estructura
de celosia mixta
armada esta for-
mada por dos
grandes cuchillos
de celosias (lige-
ramente diferen-
tes para conse-
guir el peralte
del 2%), tipo
Warren, de un
canto maximo
total de 10 m
sobre las pilas
pricipales, 4,80
m de clave v 4
m de arranques
y vanos de
acompanamien-
to. Las celosias,
de 45 cm de an-
chura cada una
y  separadas
6,05 m entre
ejes, sustentan

sor variable: desde 35 ¢m en las
zonas sobre las mencionadas ce-
losias; 25 cm en la mayor parte
de su vano central; y variable, en-
tre 25 v 18 cm, entre las zonas
voladas, con luces de 4 m desde
el eje de celosias, completando-
se asi los 14,05 m de anchura to-
tal de la plataforma.

* Viaducto del Istmo

Con una longitud de 850 m
por calzada, discurre a media la-

De:n’nunte
Terraplén

ﬁ 334 46’9' m’
4434952 m'
Pedraplén 1446 069 m'
Mezclas

bituminosas 455 000 t

dera al norte del Istmo del Ra-
bo de la Sartén. Esta formado
por dos estructuras semejantes
de 14,05 m de anchura para ca-
da sentido de la circulacién, com-
puesta cada una de ellas por tres
carriles de 3,50 m de anchura,

una losa de hor- 14 aitura méxima de pllas ha sido de 95 m.

migén de espe-
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Tinel del Rabo de la Sartén.

arcén derecho de 1,75 m, arcén
izquierdo de 1 m v dos barreras
rigidas extremas que se anclan
0.4 m.

Las cimentaciones a media la-
dera, cuya pendiente es de 45°,
han exigido alturas medias de ex-
cavacion de 20 m. En total, se han
realizado 40 excavaciones que
comprenden las 36 pilas y los 4
estribos.

Los sondeos realizados en za-
patas v estribos, previos a la eje-
cucién de las cimentaciones, de-
tectaron la aparicion de arcilla del
Keuper en 6 de las pilas, obligan-
do a la ejecucion de 31 pilotes de
diametro 1,5 m v 24 m de pro-
fundidad. También se detectd la
;axistenﬂr:g? cée zonas caﬁﬁﬁcada;;
o que obligd a inyectar lechada
cemento en 4 de ellas.

La excavacién de las cimen-
taciones se tuvo que hacer de una
forma secuencial, dada la necesi-
dad de que la excavacién de cada
zapata sirviera como plataforma
}:ara iniciar el camino de acceso a

a siguiente.

variable: desde
los 0,45 m en

hasta
los 0,20 m en
el extremo.

El niicleo del
cajon, con una
anchura media
de 6,25 m, es-
ta compuesto

una in-
erior y ofra su-
perior de 0,20
m de canto, v
almas inclina-
das de 0,30 m

espesor.
Finalmente, las pilas son hue-
cas, de secciéon hexagonal cons-
tante de hormigén armado, ins-
ﬁ%ﬁe en una rectangulo de 6 00
m Y CON UNOS espesores en

sus paredes de 0,30 m.

* Viaducto del
Barranco de la Vid

Se trata de una estructura for-
mada por un tablero de 2984 m
de inng’ltudg 27,9 m de anchura
gue posee 8 vanos interiores de

7.3 my dos de 18,66 men los
extremos para su compensacion,
Tiene una altura méaxima de pila
de 95 m.

Los escarpados taludes del ba-
rranco donde se cimentaron sus 8
pilas (6 centrales huecas v 2 ma-
cizas en sus extremos, de dimen-
siones exteriores de 5x4 my en-
tre 20 vy 95 m de altura) impidieron
acometer mas de una a la vez, obli-
gando a tener urmdsecuencia de

ucién empezando en la parte
eﬁ:del barranco v bajando zapa-
ta a zapata hasta el fondo de éste.

También fue necesario realizar

La ejecucidn del tablero me- con anterioridad los desmontes de
diante una acceso a los
cimbra auto- e | estribos, para
portante se poder ejecu-
realiz4 a un tar los traba-
ritmo de un jos de coloca-
vano de 45 citn y retirada
m por sema- de la cimbra
hm;:.-r s izsc‘fﬁ tﬂﬁﬁmm de Carmncs Canales ggmﬁgzgﬁ
pretensado [| ¥ . fungiforme
con una sec- || Gerente UTE: D. Ignacio Olias, Inge- -::011 que se
cién peralta- || niero de Caminos, Canales y Puertos. ut&g ta-
da de cajon || Jefe Obra UTE: D. Antonio Rincén,
constante de Ingenierc de Caminos, Canales y §| tipo “seta”,
2,30 m. Los || Puertos | de hcﬂnigbn
voladizos late- M Empresa adjudicataria: UTE Nacional || armado v ali-
rales son de [{ (ACS y Firmecivil) gerado en su
4 my espesor || A ] interior, se
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compone de dos calzadas, una en
cada sentido de la circulacién y tres
carriles por calzada. Arranca con

3 m de canto, y finaliza en el ex-
tremo del voladizo de 11,95 m con
65 cm de espesaor.

Por lo que se refiere a las zapa-
tas 4 y 5, las mas profundas, se en-
contraron por debajo de la cota de
agua existente en el momento de
su construccién, por lo que fueron
tratadas de forma similar a las del
viaducto del embalse.

* Tinel del Rabo de la Sartén

Se trata de un doble tinel ge-
melo de 220 m de longitud, ejecu-
tado mediante voladuras, en fases
de avance, destroza central v cons-
truccién de hastiales.

Como en el resto de la obra,
para facilitar el acceso a las bo-
quillas del tiinel, se tuvieron que
realizar importantes movimientos

SFCCION TRANSVERSAL FHM.T{MLM m:zus.mm

de volimenes de roca, por el re-
lieve existente. Para la estabilidad
del frente de excavacion en las bo-

uillas, se realizaron desmontes

e hasta 60 m de altura, ejecu-
tados mediante precorte, debién-
dose ademas realizar en el lado
Madrid un complejo sistema de
sostenimiento por bulones, como
consecuencia de la estratificacitn
de la roca.

En cuanto a la excavacién del
tinel, fue necesario atravesar un
falla de 40 m de longitud adop-
tando medidas jales de sos-
tenimiento, dadas las dimensiones
de la seccion del tinel (135 m® de
excavacién y til de 106 m%); va
que, al igual que en las demas es-
tructuras comentadas, la seccidn
es la correspondiente a tres carri-
les por calzada v sentido.

La cobertera maxima es de
unos 80 m sobre la rasante.

El presupuesto de la obra as-
cendit a 18 141 Mpta v su eje-
cucién ha sido responsabilidad de
la Demarcacion de Carreteras del
Estado en Valencia. B



